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© Mehrspuriges Fahrzeug mit drei Oder vier Radern 

(57) Ein mehrspuriges Fahrzeug mit drei oder vier Radern 2 
weist fur das vordere Rad-Paar 2 eine Einzelradaufhan- 
gung mit einem Doppeiquerlenker 6 auf. Ein Druckstab 13 
besitzt am inneren Ende ein Gelenk 14, zwischen dem und 
einem Schwenkhebel 8 ein Feder-Dampfungssystem 16 
angeordnet ist. Aufcerdem geht von dem Druckstab 13 
eine Stutzstrebe 15 zum unteren Querlenker 6" derart ab, 
daft dadurch ein starres Dreteck gebildet ist. Dieses He- 
belsystem 17 wirkt als Kniehebel mit dem Effekt, daft 
wahrend der Schragstellung des Fahrzeugrahmens 1 so- 
wie der Rader 2 der Fahrzeugrahmen 1 im Bereich des 
Rad-Paares 2 angehoben wird und demgemafc nicht so 
tief absinkt. Der Vorteil ist, dafc nach einer Fehlbedienung 
zum Wiederaufrichten des Fahrzeugs die Kraft geringer 
ist. 
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Die Erfindung betrirTt ein mchrspuriges Fahrzcug mil drei 
oder vier Radern nach dem Oberbeg riff des Anspruchs 1. 

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, ein Leichl- 
fahrzeug zu scharTen, welches nur eine minimale Antriebs- 
energie benotigt. Diese Antriebsenergie soli vorzugsweise 
aus einer Kombination zwischen Muskelkraft und batterie- 
gespeistem Elektroantrieb beslehen. Das Fahrzeug sollte fur 
eine Person konzipierl sein, eventuell einen vollstandigen 
Wctterschuiz bieten und eine Maximalgeschwindigkeit von 
ca. 50 kni/h erreichen. Solch ein Fahrzeug muB leichl sein, 
einen geringen Roll understand haben und eine acrodyna- 
misch giinstige Form insbesondere durch eine Verkleidung 
autweisen. Hierfur ware ein mehrspuriges Fahrzeug beson- 
ders geeignel, da es seitenwindunempfindlich isl und eine 
groBe Standsicherheit im Vergleich zu einspurigen Fahrzeu- 
gen besitzt. 

Hieraus ergibt sich jedoch das technische Problem, daB 
bei einem mehrspurigen Fahrzeug bei Kurvenfahrt durch die 
Zentrifugalkrafle hohe Biegemomenle auf Rader und Fahr- 
werk enlstehen. Der Einsalz eines groBen Rades mit schma- 
ler Bereifung und die Konstruktion eines Leichtfahrwerkes 
werden erschwert. Bei einem einspurigen Fahrzeug, das sich 
in die Kurve fegen kann, fallen zwar diese Biegemomente 
weg, da die Zentrifugalkraft mit der Gewichtskralt eine Re- 
sultierende durch die Fahrzeugebene bildet, doch laBl sich 
kein Zweirad mil einer Vollverkleidung ausrusten, da es bei 
Seitenwind nicht mehr kontrollierbar isl. AuBerdem besteht 
immer eine hohe Sturzgefahr. 

Aus diesen Grunden ist es wunschenswert, die Vorteile ei- 
nes einspurigen Fahrzeugs mit den Vorteilen eines mehrspu- 
rigen Fahrzeugs mit drei oder vier Radern zu kombinieren 
und ein mehrspuriges Fahrzeug zu scharTen, welches sich in 
die Kurve neigen kann. AuBer den genannten technischen 
Vorteilen wird die Kurvenfahrt auch fur den Fahrer als we- 
sentlich angenehmer empfunden, da die Zentrifugalkraft 
den Fahrer nicht mehr seitlich vom Sitz driickt. 

Aus diesem Grunde ist in der DE 44 44 1 15 A 1 ein mehr- 
spuriges Fahrzeug mit drei Radern vorgcschlagcn worden, 
namlich mit zwei lenkbaren sowie eine Schragstellung ein' 
nehmenden Radern vorne und einem in der Langsachse des 
Fahrzeugs liegenden, angetriebenen sowie ebenfalls schrag- 
stcllbarcn Rad hintcn. Dabci sind die beiden Rader des vor- 
deren Rad-Paares jeweils mittels eines Doppel-Querlenkers 
aus einem oberen sowie aus einem unteren Querlenker ein- 
zeln am Fahrzeugrahinen aufgehangl. Fur die Schragstel- 
lung des Fahrzeugrahmens sowie der Rader ist ein am Fahr- 
zeugrahmen angeordneter Schwenkhebel vorgesehen, an 
dem zwei Druckstabe angelenkt sind. Die beiden auBeren, 
freien Enden dieser Druckstabe sind am unteren Querlenker 
der jeweiligen Einzelradaufhangung angelenkt Mittels ei- 
nes Handrades kann uber ein selbsthemmendes Schnecken- 
radgetriebe der Schwenkhebel verstellt werden, so daB 
durch die entsprechende Verstellung der Druckstabe eine 
Schragstellung der Rader und des Fahrzeugrahmens daraus 
resultiert. 

Da bei dieser bekannten Konstruktion die beiden Quer- 
lenker der jeweiligen Einzelradaufhangung der halben Spur- 
weite entsprechen und sie auBerhalb der Radmitte angelenkt 
werden, laufen sie in der Fahrzeugmitte aneinander vorbei. 
Dies erschwert eine einfache Konstruktion der Querlenker 
und des Rahmens. Speziell fur den oberen Querlenker miis- 
sen groBe Ausbruche im Rahmen vorgesehen werden, damit 
die langen Querlenker hindurchgefuhrt werden k'onnen. 
Weiterhin ist von Nachteil, daB fur die Schragstellung des 
Fahrzeugs eine Handkurbel mehrmals gedreht werden muB, 
was einen hohen Anspruch an die Bewegungskoordination 



stellt. SchlieBlich muB eine groBe mechanische Arbeit auf- 
gewendet werden, um das Fahrzeug ausgehend von der 
Schragstellung wicder aufzurichten. Der Grund iiegl darin, 
daB das Falirzeug beim seitlichen Wegkippen im Schwer- 
5 punkt eine Kreisbewegung durchfuhrt, was zu einer relativ 
groBen Absenkung des Fahrzeugrahmens fuhrt. Diese po- 
tentielle Encrgie muB beim Aufrichten dann wieder durch 
Muskelkraft des Fahrers aufgewendet werden. 

Davon ausgehend liegt der Erfindung die Aufgabe zu- 
10 grunde, ein mehrspuriges Fahrzeug mit drei oder vier Ra- 
dern zu schaflen, bei dem nach wie vor bei einer Schragstel- 
lung keine nennenswerte Spurweitenanderung aultritt, bei 
dem die Konstruktion der Querlenker und des Rahmens so- 
wie die Bedienung vereinfacht ist, insbesondere wenn das 
15 Fahrzeug zu stark seitlich wegkippt und sich der Fahrzeug- 
rahinen absenkt. 

Zur technischen Losung dieser Aufgabe werden die kenn- 
zeichnenden Merkmale des Anspruchs 1 vorgeschlagen. 
Die Grundidee der Erfindung besteht darin, daB sich das 
20 Fahrzeug beim Schragstellen zwar absenkt, daB sich der 
Fahrzeugrahmen durch den zusatzlichen Hebelmechanis- 
mus aber gleichzeitig aufrichtet, d. h. vertikal nach oben be- 
wegt. Dies bedeuiet, daB der Falirzeugrahmen wahrend der 
Schragstellung nicht mehr wie bisher eine Kreisbewegung 
25 vollfiihrt sondern eine im wesentlichen elliptische Bewe- 
gung, deren Bewegungslinie zwischen der horizontalen und 
der - bisherigen - Kreisbahn liegt. Dies bedeuiet im Ergeb- 
ms, daB die Absenkung des Fahrzeugrahmens nicht mehr so 
groB ist wie beim Fahrzeug aus dem gattungsgemaBen Stand 
30 der Technik und damit aufgrund der geringeren potentiellen 
Energie weniger mechanische Arbeit beim Aufrichten des 
Fahrzeugs geleistet werden muB. Dadurch ist das Wieder- 
aufrichten des Fahrzeugs bei einer Fehlbedienung erleich- 
tert. Dies kann dann der Fall sein, wenn der Fahrer den 
35 Gleichgewichtszustand verlaBt, beispielsweise wenn er in 
einer langgezogenen Kurve stark abbremst und dabei ver- 
giBt, sich wieder gerade zu stellen. In diesem Fall treten am 
Bedienhebel hohe Krafte auf. Ein weiterer wichtiger Aspekt 
und Vorteil der Erfindung ist, daB im Vergleich zum Stand 
40 der Technik die aufwendige Konstruktion des Rahmens und 
der Querlenker vereinfacht ist. Mit der Erfindung ist es mog- 
lich, die Querlenker symnietrisch zu gestalten und von au- 
Ben an den Fahrzeugrahmen zu montieren. 

Eine technische Rcalisicrung des zusatzlichen Hcbclmc- 
45 chanismusses schlagen die Merkmale des Anspruchs 2 vor. 
Die Grundidee besteht darin, das Verbindungselement zu 
verkurzen und den ursprunglichen Anlenkpunkl des Verbin- 
dungselements nahe des Achsschenkels nach oben und nach 
innen zu legen. Das beidseits des Rahmens liegende rechte 
50 und linke Verbindungselement bilden zusammen mit dem 
Schwenkhebel ein beidseiliges Dreieck. Dreht sich der 
Schwenkhebel aus der Mitteistellung nach auBen, bewirkt 
dies nicht nur eine Schragstellung sondern auch eine Auf- 
nchtung des Rahmens, da der obere Mittelpunkt des beidsei- 
55 tigen Dreiecks zu den Gelenkpunkten nach unten wandert. 
Dies spreizt das Dreieck, und die beiden Gelenkpunkte 
schieben sich nach auBen und das Fahrzeug hebt sich an. 
Dieser Kniehebeleffekt hat die bereits beschriebene Ellip- 
senbewegung des Fahrzeugrahmens zur Folge, 
60 Die Verwendung einer Stutzstrebe zwischen dem Druck- 
stab und dem unteren Querlenker gemaB Anspruch 3 hat den 
Vorteil, daB dadurch ein starres und auBerst winkelstabiles 
Dreieck gebildet ist. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung in der Festlegung der 
65 Stutzstrebe schlagen die Merkmale des Anspruchs 4 vor. 
Selbstverstandlich ist es alternaiiv auch denkbar, das obere 
Ende der Stutzstrebe nicht im Bereich des Gelenkes sondern 
lrgendwo am Druckstab anzuordnen, und zwar im Bereich 
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zwischen dem Gelenk und der Festlegung des Druckstabes 
am unteren Querlenker. 

Einc weitcre Weilerbildung in der Anordnung des Druck- 
stabes sowie der Stutzsirebe am unleren Querlenker der Ein- 
zelradaufhangung schlagen die Merkmale des Anspruchs 5 
vor. 

Die Weilerbildung gemaB Anspruch 6 mil der Anordnung 
der Stutzsirebe am unteren Querlenker in der Nahe der An- 
lenkung des unleren Querlenkers am Fahrzeugrahmen hat 
den Vorleil, daB dadurch ein stabiles, slarres Dreieck rcali- 
sieri ist. 

Durch die Weilerbildung gemaB Anspruch 7 isl auf lech- 
nisch einfache Weise eine Federung der Einzelradaufhan- 
gungen geschaften. A Is Fedcr-Dampfungssystem kann ein 
Federbein oder ein StoBdampfer verwendel werden. 

Die Weilerbildung gemaB Anspruch 8 harden Vorleil, daB 
trotz der kurzeren Querlenker im Vergleich zum gatlungsge- 
maBen Stand der Technik (namlich kurzer als die halbe 
Spurweiie) keine Spurweilenanderung beim Schragstellen 
erfolgt. Dies wird dadurch errcicht, daB der obere Querlen- 
ker kurzer isl als der untere. Damil bewegt sich der obere 
Punkl des Achsschenkels aui" einer kleineren Kreisbahn als 
der untere. Dies hat zur Folge, daB das Rad beim Nachoben- 
schwenken, was das kurveninnere Rad beim Schragstellen 
ausfuhrt, zusatzlich nach innen geneigt wird. Der Radauf- 
slandspunkt bewegt sich nach auBen und gleicht die Spur- 
weilenanderung somit wieder aus. Beim Nachuniensch wen- 
ken wird der Radaufstandspunkt ebenfalls nach auBen ge- 
druckt. Dies hat weiterhin den Vorteil, daB beim Schragstel- 
len das kurveninnere Rad weniger geneigt und das kurven- 
auBere Rad starker geneigt werden als die Fahrzeugmiite. 
Dies ist giinstig, da auf einen Punkt mil einer konstanten 
Winkelgeschwindigkeit, der sich auf einem Radius nach au- 
Ben bewegt, eine zunehmende Zentrifugalkraft wirkt und so- 
mit eine starkere Neigung erforderlich wird. 

Die Weilerbildung gemaB Anspruch 9 harden Vorteil, daB 
auf technisch einfache Weise ein Verschwenken des 
Schwenkhebels moglich ist. Die Betatigung des Seilzuges 
kann dabei mittels eines Handhebels erfolgen. Der Vorteil 
des Seilzuges ist Spiclfrcihcit. 

Die Weilerbildung gemaB Anspruch 10 hat den Vorteil, 
daB StoBe wahrend des Fahrens nur gedampft auf den Hand- 
hebel ubertragen werden. Als Dampfungseinrichtung kann 
bci spiels weise ein hydraulischcr Dajnpfcr verwendel wer- 
den. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungsgemaBen mehr- 
spurigen Fahrzeugs mil drei Radem wird nachfolgend an- 
hand der Zeichnungen beschrieben. In diesen zeigt: 

Fig. 1 eine Seitenansicht des Fahrzeugs; 

Fig. 2 eine Unteransicht des Fahrzeugs in Fig. 1; 

Fig. 3 eine Vorderansichl des Fahrzeugs in den Fig. 1 und 

Fig. 4a und 4b ausgehend von der Vorderansichl in Fig. 3 
zwei verschiedene Schragstellungen des Fahrzeugs in sche- 
matisierter Weise. 

Das Fahrzeug weist einen zentralen Fahrzeugrahmen 1 
auf, an dem drei Rader 2 angeordnet sind. Dabei ist das an- 
getriebene hi mere Rad 2 mitlig hinter einem Silz 3 fiir den 
Fahrer mittels eines Feder-Dampfungssy stems 4 federnd 
aufgehangl. Die beiden vorderen, lenkbaren Rader 2 sitzen 
neben den nach vorne weisenden Beinen des Fahrers, wo 
durch eine gleichmaBige Gewichtsverteilung auf alle drei 
Rader 2 ennoglicht ist . Der Antrieb des hinteren Rades 2 er- 
folgt im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel iiber eine Tret- 
kurbel 5 mil Kettenantrieb. Statt des dargestellten Antriebs 
durch Muskelkraft kann auch ein batteriegespeister Eleklro- 
motor oder eine Kombi nation aus beiden vorgesehen sein. 
Eine nichl dargestellte Vollverkleidung wurde dem Fahrer 



vollstandigen Wetierschulz bieten und minimiert durch ihre 
slromungsgunstige Ausbildung den Energieverbrauch. 

Die beiden vorderen Rader 2 sind durch eine speziclle 
Radaufiiiingung in Form einer Einzelradaufhangung am 
5 Fahrzeugrahmen 1 angeordnet. Diese Einzelradaufhangung 
fur jedcs der beiden vorderen Rader 2 weist Doppelquerlen- 
ker 6 in Form von Dreieck slen kern auf. Der obere Querlen- 
ker 6' sowie der untere Querlenker 6 M des Doppelquerlen- 
kers 6 sind innenseitig jeweils am Fahrzeugrahmen 1 und 
10 auBenseitig jeweils an einem Achsschenkel 7 angelenkt. Da- 
bei isl der uniere Querlenker 6" el was langer als der obere 
Querlenker 6'. 

Am Fahrzeugrahmen 1 ist ein Schwenkhebel 8 ver- 
schwenkbar angeordnet, wobci die Schwenkachse A in der 

15 Langsmiltelebene des Fahrzeugrahmens 1 liegt. Der 
Schwenkhebel 8 isl dabei mil einer Seilrolle 9 koaxial ver- 
bunden. Uber diese Seilrolle 9 ist ein Seilzug 10 gefiihrl und 
steht in Wirkverbindung mil einem Handhebel 11. Zur Fuh- 
rung des Seilzuges 10 sind Umlenkrollen 12 vorgesehen. 

20 Nicht dargeslellt in der Zeichnung ist eine Dampfungsein- 
richtung, welche dem Handhebel 11 zugeordnet isl. 

Am auBenliegenden Ende des unteren Querlenkers 6" ist 
ein Druckstab 13 befestigt. Innenseitig endet er in einem 
Gelenk 14. Im Bereich dieses (Jelenks 14 gent von dem 

25 Druckstab 13 eine Stutzsirebe 15 nach unten, innen ab und 
isl im Bereich des Anlenkpunktes des unteren Querlenkers 
6" am Fahrzeugrahmen 1 an diesem unteren Querlenker 6 M 
befestigt. Der Druckstab 13, die Stutzsirebe 15 und der un- 
tere Querlenker 6" definieren somit ein slarres Dreieck. Zwi- 

30 schen dem Gelenk 14 und dem Schwenkhebel 8 ist ein Fe- 
der-Damfpungssystem 16 angeordnet. Durch das starre 
Dreieck (aus Druckstab 13, Stutzstrebe 15 und unterem 
Querlenker 6") mil seiner Anlenkung am unteren Fahrzeug- 
rahmen 1, durch das an beiden Enden angelenkte Feder- 

35 Dampfungssystem 16 sowie durch den Schwenkhebel 8 ist 
damit ein spezieller Hebelmechanismus 17 gebildet. 

Die Funktionsweise dieser Einzelradaufhangung isl wie 
folgt: 

Die Ausgangsstellung der Einzelradaufhangung, d. h. 

40 ohnc Schragstcllung der Rader 2 und des Fahrzeugrahmens 
1 ist in Fig. 3 dargeslellt. Die Fig. 4a und 4b zeigen Schrag- 
stellungen urn 20° sowie 0° des Schwenkhebels 8 bezuglich 
zur Langsmiltelebene des Fahrzeugrahmens 1. 

Soil ausgehend von der Grundstcllung in Fig. 3 in cine 

45 Schragstellung gemaB Fig. 4a oder gar Fig. 4b ubergegan- 
gen werden, betatigt der Fahrer den Handhebel 11, indem er 
inn zum Schwenken nach rechts nach hinlen zieht oder ihn 
zum Schwenken nach links nach vorne druckt. Uber den 
Seilzug 10 wird der Schwenkhebel 8 verschwenkt. Daraus 

50 resultiert aufgrund der Verstellung der Druckstabe 13 (mil 
ihren Feder-Dampfungssyslemen 16) eine Schragstellung 
des Fahrzeugrahmens 1 sowie der Rader 2. Je groBer der 
Schwenkwinkel des Schwenkhebels 8 ist, desto groBer ist 
auch die Schragstellung, wie insbesondere ein Vergleich der 

55 Fig. 4a und 4b erkennen laBt. 

Das besondere an dem Hebelmechanismus 17 mil dem 
starren Dreieck (aus Druckstab 13, Stutzstrebe 15 sowie un- 
terem Querlenker 6 M ) ist, daB diese Konstrukuon als Kniehe- 
bel wirkt. Der Effekt ist, daB der "normalen" Kreisbewe- 

60 gung des Fahrzeugrahmens 1 wahrend des Schragstellen s 
eine Aufrichtbewegung des Fahrzeugrahmens 1 nach oben 
hin uberlagert wird, so daB die nach unten gerichtete Kreis- 
bewegung in eine Art abflachende Eliipsenbewegung uber- 
geht. Dies bedeutet, daB sich der Fahrzeugrahmen 1 im Be- 

65 reich des Rad-Paares 2 weniger stark absenkt und daB nach 
einer Fehlbedienung wahrend des nachfolgenden Aufrichl- 
vorganges zum Senkrechlstellen des Fahrzeugrahmens 1 
und der Rader 2 nicht so viel Arbeit, d. h. Kraft aufgewendet 
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werden muB. Die gezeigte Hebelkonstruklion zeichnet sich 
in besonderem MaBe dadurch aus, daB bei groBer werdender 
Schragstellung auch die Ubersetzung beziiglich des Auf- 
richl vorganges groBer wird. Dieses degressive Verhalten hat 
den Vorteil, daB die Kraftenllaslung i miner besser wird je 
groBer die Schragstellung ist. 

Die Lenkung der vorderen Rader 2 ertblgt in an sich be- 
kannler Weise iiber ein Lenkviereck mil Lenkhebeln 18 und 
Spurstangen 19. Die Bedienung der Lenkung kann vorzugs- 
weise iiber einen Lenkungshebel 20 erfolgen, der iiber ein 
Gesiange auf das Lenkviereck wirkt. Wird der Lenkungshe- 
bel 20 nach hinlen gezogen, machl das Fahrzeug eine Links- 
kurve, Wird der Lenkungshebel 20 nach vorne gedriickt, 
machl das Fahrzeug umgekehri eine Kurve nach rechts' 
Demnach kann der Fahrer mil der einen Hand den Lenkein- 
schlag und mil der anderen Hand die Schragstellung veran- 
dern. Vorzugsweise haben die beiden Rader 2 bei Kurven- 
fahrt einen unlerschiedlichen Lenkeinschlag. 

Bezugszeichenliste 

1 Fahrzeugrahmen 

2 Rad 

3 Sitz 

4 Feder-Damfpungssyslem 

5 Tretkurbel 

6 Doppelquerlenker 
6' oberer Querlenker 
6" unterer Querlenker 

7 Achsschenkel 

8 Schwenkhebel 

9 Seilrolle 

10 Seilzug 

11 Handhebel 

12 Umlenkrolle 

13 Druckstab 

14 Gelenk 

15 Sttitzstrebe 

16 Feder-Dampfungssystem 

17 Hcbclmcchanismus 

18 Lenkhebel 

19 Spurstange 

20 Lenkungshebel 
A Schwcnkachsc 
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1 . Mehrspuriges Fahrzeug mit drei oder vier Radem 
(2) 

mil einem Fahrzeugrahmen (1), 50 
mil einem Rad-Paar (2), dessen beide Rader (2) jeweils 
mittels eines aus einem oberen Querlenker (6*) und ei- 
nem unteren Querlenker (6 M ) bestehenden Doppelquer- 
lenker (6) einzeln am Fahrzeugrahmen (1) aufgehangt 
sind, 55 

mil einem am Fahrzeugrahmen (1) angeordneten 
Schwenkhebel (8), dessen Schwenkachse (A) sich in 
Langsrichtung des Fahrzeugrahmen s (1) erstreckt, 
sowie mil jeweils einem Druckstab (13) zwischen dem 
unteren Querlenker (6") und dem Schwenkhebel (8), 60 
wobei ein Verschwenken des Schwenkhebels (8) eine 
Schragstellung des Fahrzeugrahmens (1) und der Rader 
(2) bewirkt, 

gekennzeichnet durch 

einen der jeweiligen Einzelradaufhangung zugeordne- 65 
ten Hebelmechanismus (17), welcher am Fahrzeugrah- 
men (1) angreift und an diesem angelenkt ist, wobei bei 
einer Schragstellung dieser Hebelmechanismus (17) 



den Fahrzeugrahmen (1) im Bereich des Rad-Paares 
(2) anhebl. 

2. Fahrzeug nach dem vorhergehenden Anspruch, da- 
durch gekennzeichnet, 

daB der Druckstab (13) relativ zum unteren Querlenker 
(6") slarr ist und 

daB der Druckstab (13) an seinem inneren Ende ein Ge- 
lenk (14) aufweist, zwischen dem und dem Schwenk- 
hebel (8) ein Verbindungselement angelenkt is!. 

3. Fahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB zwischen dem Druckstab (13) und dem unte- 
ren Querlenker (6 M ) eine Stutzslrebe (15) angeordnet 
ist. 

4. Fahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Stutzslrebe (15) im Bereich des Gelenkes 
(14) festgelegt ist. 

5. Fahrzeug nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Druckstab (13) und/oder die Sliitz- 
strebe (15) bei ihren/ihrer Anordnungen am unteren 
Querlenker (6") slarr befestigi sind/ist. 

6. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 3 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Anordnung der Stutz- 
strebe (15) am unteren Querlenker (6") im Bereich der 
Anlenkung des unteren Querlenkers (6") am Fahrzeug- 
rahmen (1) vorgesehen ist. 

7. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 2 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Verbindungselemeni 
zwischen dem Gelenk (14) und der Anlenkung am 

Schwenkhebel (8) ein Feder-Dampfungssystem (16) 
aufweist. 

8. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der obere Querlen- 
ker (6') kiirzer ist als der untere Querlenker (6"). 

9. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB dem Schwenkhebel 
(8) eine Seilrolle (9) fur eine Betatigung mittels eines 
Seilzuges (10) zugeordnet ist. 

10. Fahrzeug nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB einer Betatigungseinrichl ung, insbesondere ei- 
nem Handhebel (11) fur den Seilzug (10) cine Damp- 
fungseinrichtung zugeordnet ist. 

Hierzu 4 Seite(n) Zeichnungen 
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